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FORORD
NSBs forretningsidé sier at NSB skal utvikle

konkurransedyktige reise- og transport-
tienester for ulike reiseformal. Bare en
giennomgaende modernisering av hele jern-
banevirksomheten og endring av jernbanens
rammebetingelser gir en reell mulighet for
effektiv utnyttelse av jernbanens fortrinn som
transportmiddel.

Stortingets samferdselskomité ba, ved be-
handlingen av Norsk jernbaneplan 1994-97,
NSB ga igang med a planlegge elektrifisering
av «trekanten» Trondheim - Steinkjer - Stor-
lien. Forste steg skulle veere & vise lenn-
somheten ved tiltaket. Med dette som bak-
grunn startet NSB med en utredning i 1994. |
samband med samferdselskomitéens be-
faring av Nordlandsbanen varen-94, ble det
utarbeidet en egen informasjonsrapport /1/
som beskrev hvordan elektrifisering og
modernisering av Nordlandsbanen kan gjenn-
omferes, og hvilke muligheter dette gir for
landsdelens beboere og neeringsliv, og for
NSB som transportbedrift.

Denne rapporten er resultatet av det videre
arbeidet som er gjennomfert siden informa-
sjonsrapporten ble utgitt. Rapportens kon-
klusjoner er forelagt NSBs styre som sluttet
seg til falgende anbefaling ( sak 40 / 95):

«Styret slutter seg til at planene for linjefor-
bedringer av strekningen Trondheim - Stein-
kjer fores videre slik at tiltakene kan innga i
prioriteringen av investeringene i plan-
perioden 1998-2001.

Styret slutter seg videre til at konsekvensene
ved moderne dieseldrift (inklusive krenge-
materiell) pa strekningene Trondheim-Stein-
kier og Steinkjer-Bode blir utredet og at
rapport forelegges styret innen utgangen av
1995 - da dette tiltak, basert pa det fremlagte
saksunderlag, syns a gi den storste effekten
for trafikantene.»

NSB Bane
Juni 1995
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SAMMENDRAG
NORDLANDSBANEN - HVA NA?

Forhistorien er lang og kronglete - hva
med framtiden?

Nordlandsbanen til Bode sto ferdig i 1962, 90
ar etter at banen ble pabegynt i Trondheim.
Banestrekningen Trondheim-Bode er 728 km
lang.

Banen er bygd ferdig med ulik standard av-
hengig av datidens anleggsmetoder, utstyr og
krav til framkommelighet. Rasfarlige partier og
et stort antall tunneler og bruer av varierende
standard medfarer at drifts- og vedlikeholds-
kostnadene er betydelige. Stedvis er det akutt
behov for omfattende sikringstiltak, og deler
av banen trenger en gjennomgaende opp-
rusting innenfor en tidsperiode pa 10-15 ar.

Figur|

Nye Veernes stasjon - en framtidsrettet del av Nordlandsbanen.

Nordlandsbanen sliter i dag med opptil 40 ar
gammelt materiell og en infrastruktur som er
mellom 35 og 125 ar. Jernbanens forsprang i
kjoretid er forlengst innhentet av vegsektoren.
| mange é&r ble banen vedlikeholdt og
forbedret i takt med tiden, men i de senere
tiar er vedlikehold og opprusting redusert pga.
knappe offentlige bevilgninger.

Nordlandsbanen er NSBs mest trafikerte ikke-

elektrifiserte banestrekning med 64 togav-
ganger / -ankomster til / fra Trondheim daglig.
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Reisetiden er for lang, men likevel har
trafikken rundt Trondheim vokst

Reisetiden med Nordlandsbanen er i dag
9:45 timer mellom Trondheim og Boda.

Den lange reisetiden skyldes:

— mange tidkrevende «omveger»

— gammelt materiell med begrenset
trekkraft/hastighet

— sikkerhetsmessige risikostrekninger hvor
hastigheten ma reduseres

Trafikken pa Nordlandsbanens delstrekninger
har utviklet seg forskjellig over tid. P& korte
og mellomlange reiserelasjoner har trafikken
okt de siste to-tre arene som falge av nye
togtilbud. «Trenderbanen» mellom Oppdal og
Steinkjer er eksempel pa dette. Pa lange
reiserelasjoner har en de siste fire-fem arene
hatt en nedgang etter vekst pa 1980-tallet.

Nordlandsbanen er fremdeles en vesentlig
transportare av gods mellom Ostlandet og
Trandelag/Nordland. Dette til tross for at
lastebilnaeringen har tatt s godt som all vekst
i markedet siden tidlig pa 1970-tallet.

Nye tider, nye krav

Flere forhold gjer at Nordlandsbanen mater
hardere konkurranse de naermeste arene.
Vegnettet (E6) bygges stadig ut, konsesjons-
vilkarene for bade fly- og busstrafikk endres.
Hvis NSB ikke blir gjort i stand til & mate nye
tider og nye krav, er tilbakegang i togtrafikken
et sannsynlig resultat.

Starre konkurransedyktighet for Nordlands-
banen vil kreve bedre trekkraft, redusert
kjigretid og bedre kvalitet pa transport-
tienestene.

Nordlandsbanens modernisering er til na
utredet i to alternativer’

. Elektrifiseringsalternativet:
Elektrifisering av dagens bane uten
utbedring av banetraséen.

° Moderniseringsalternativet:
Utbedring av banetraséen og elektrifi-
sering

De store baneomleggingene kan skje uav-
hengig av elektrifiseringen, men det er store
kostnadsmessige besparelser ved a foreta
omleggingene far banen elektrifiseres.

Elektrifisering av Nordlandsbanen

En vesentlig del av gevinsten med & elektri-
fisere Nordlandsbanen til Steinkjer ligger i
muligheten for & fa tatt ibruk elekirisk
materiell p4 de trafikksterke strekningene i
Trendelag.

Elektrifisering av strekningen Steinkjer-Bode
vil gi reduserte kjoretider ved at kraftigere
elektrisk materiell har sterre ytelse og kan
holde hastigheten i stigninger, bl.a. over Salt-
fiellet.

Elektrifisering av hele Nordlandsbanen vil
ogsa medfare muligheter for NSB til & utnytte
lokomotivparken pa en mer rasjonell mate
mellom de ulike banestrekninger.

Kostnadene til elektrifisering av strekningen
Trondheim-Steinkjer er beregnet til 450 mill.
kr; strekningen Steinkjer - Bode til ca. 2
milliarder kr.

Miljegevinster

Totalt drivstofforbruk p& Nordlandsbanen var i
1993 18 millioner liter diesel. Om man elek-
trifiserer hele Nordlandsbanen vil dette
utgjere det reduserte drivstofforbruket.
Elektrisk drevet jernbane har praktisk talt
ingen miljgavgassutslipp.

' | det videre arbeidet vil det i tillegg bli utredet

moderne dieseldrift p& en modernisert trasé. Kfr.
NSBs styres vedtak av 11. mai 1995 som er referert
pa s. viii.
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Modernisering av Nordlandsbanen

For a oppna den onskede reise- og turne-
ringstid ma det foretas tiltak som kan korte
kjoretiden mellom Trondheim og Stjerdal med
8-10 minutter. Banen foreslas kortet inn med
2,4 km ved bygging av nye tunneler i Ytre
Malvik (Malvik-tunnelene) og mellom Hom-
melvik og Hell (Gjevingasen tunnel). Disse til-
takene vil alene redusere kjoretiden med 6-7
minutter.

Tunnel under Forbordsfjellet mellom Stjordal
og Steinkjer vurderes som et av de mest
lonnsomme enkelttiltak pa strekningen Trond-
heim-Bodo, og vil redusere banelengden med
6,4 km.

Omlegging av banen mellom Elsfjord og
Bjerka vil veere nedvendig for & omga partier
pa banen hvor NSB i dag har problemer med
a avvikle togdriften tilfredsstillende. Vedlike-
holdet krever ekstraordinaere kostnader bl.a. i
form av faste linjevisitasjoner og kontinuerlig
oppsyn med strekningens mange rasfarlige
partier.

Tunnel gjennom Raudberget vil utelate et
meget rasfarlig parti overst i Dunderlands-
dalen og fremstar som Nordlandsbanens
mest pakrevde sikkerhetstiltak.

| tillegg vil det veere aktuelt & gjennomfore en
rekke mindre tiltak som vil muliggjere hoyere
hastigheter pa eksisterende bane.

For strekningen Trondheim - Steinkjer er
moderniseringstiltakene kostnadsberegnet til
ca. 1 milliard kr. Modernisering av strekningen
Steinkjer - Bodo er kostnadsberegnet til et
tilsvarende belop. Elektrifiseringskostnadene
kommer i tillegg.
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Figur Il Rutetider pa dagens, elektrifisert og modernisert bane.
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Transporttilbudet pa modernisert bane
kan forbedres uten bruk av mer materiell

Moderniseringstiltakene vil redusere Nord-
landsbanens lengde med 19 km og oke gjen-
nomsnittlig kjerehastighet fra 75 til 96 km/t.

Bade elektrifiserings- og moderniseringsalter-
nativet vil gi grunnlag for et forbedret tran-
sporttilbud. Bare moderniseringsalternativet
vil imidlertid gjere NSB i stand til fullt ut a
utnytte de mulighetene som ligger i
konkurransedyktige kjoretider og optimal ut-
nyttelse av kostbart materiell

En modernisering av Nordlandsbanen mellom
Trondheim og Stjerdal gjer det mulig a eta-
blere et konkurransedyktig togtilbud i til-
bringertjenesten til/fra Trondheim Lufthavn,
Veernes. Ca. 20 minutters kjoretid mellom
Veernes og Trondheim (flybussen 35 min) vil
gjere det mulig a tilby en togfrekvens pa inntil
fire tog i timen med liten materiellinnsats.

Modernisering av banen til Steinkjer vil veere
et godt grunnlag for a videreutvikle «Trender-
banens» togtillboud pa Innherred. Reduk-
sjonen i kjoretid fra 1:55 til 1:15 timer gjor det
mulig a opprettholde dagens rutetilbud mel-
lom Trondheim og Steinkjer samtidig som
behovet for materiell reduseres.

Togtilbudet pa strekningen Mosjeen-Bode vil
nesten kunne fordobles uten w@kning av
materiellbehovet. Avgangs- og ankomsttidene
vil pa en bedre mate enn i dag kunne til-
passes de behov reisende fra Rana og Vefsn
har ved besok i fylkeshovedstaden Bodo.

En fullmodernisert Nordlandsbane muliggjer
at elektrisk materiell kan kjere strekningen
Trondheim-Bode pa 7:20 timer. Bl.a. vil det bli
mulig & tilby to dagtog og ett nattog hver veg i
korrespondanse med et utvidet togbusstilbud
i Steinkjer, Grong, Mosjeen, Mo og Fauske.

Ytterligere kjoretidsbesparelser kan oppnas
ved bruk av krengemateriell.
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Figur IV Trafikkutvikling pa delmarked.
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Lokaltrafikk Flyplasstrafikk

. Dagens trafikk D Elektrifisert bane
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Modernisert bane

En modernisert Nordlandsbane vil avlaste
vegnettet for tungtrafikk

Realisering av de foreslatte moderniserings-
tiltak innebeerer muligheter for NSB som
godstransporter. Forbedringer av banenettet
og terminaler vil redusere framfaringstiden og
oke turneringen av lok, vogner og containere.
NSB vil heste gevinster i form av bedre mate-
riellutnyttelse. Neeringslivet vil hoste fordeler
gjennom kortere bestillingsfrister og stoerre
sikkerhet for at punktlighet og kvalitet blir som
lovet. Redusert transporttid innebeaerer
dessuten at jernbanen vil bli vurdert som
hensiktsmessig for et storre geografisk
omrade enn i dag.

Nye tilbud vil gi flere reisende

Det delmarkedet som vil gi flest nye reisende
er flyplasstrafikken mellom Trondheim og
Veernes. Flybussen transporterer i dag ca.
410.000 av flyplassens 1,8 millioner reisende
til/fra Trondheim arlig. Med tog ventes ca.
800.000 flyplassreisende pr. ar innen 2010.

Hvor viktig flyplassmarkedet er for NSB i be-
strebelsene pa a fa etablert et moderne og
driftsmessig godt jernbanetilbud rundt Trond-
heim, framgar av figur IV.

Lokaltrafikken pa strekningen Trondheim-
Stjerdal forventes a oke med 60% innen
2010 (3% p.a.) som felge av innfering av fly-
pendelen. Regiontrafikken forventes a fa en
vekst pa ca. 37% (2% p.a.). Fjerntrafikken
med tog mellom Trondheim, Mo og Bode ma
forventes & ga ned i perioden uten tiltak pa
banen.

Modernisering av Nordlandsbanen vil
veere bedrifts- og samfunnsekonomisk
lonnsomt

Rasjonell drift, nye trafikkonsepter og okt
transport av passasjerer og gods vil gi NSB
vesentlige overskudd i billett- og fraktinn-
tektene. Overgangen til elektrisk drift vil gi
betydelige miljogevinster for omgivelsene i
form av redusert stoy og utslipp.
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Figur V- Nytte og kostnad sammenstilt.
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Pga. disse positive virkningene vil moderni-
sering av Nordlandsbanen fram til Steinkjer
veere et samfunnsekonomisk lennsomt pro-
sjekt (N/K>1, internrente>7%).

Andre ringvirkninger som pavirker den sam-
lede samfunnsmessige nytte er sysselsetting,
verdien av et robust og miljovennlig transport-
system og de distrikismessige fordelene av a
ha et godt utbygd regionalt togtilbud.

En modernisering av Nordlandsbanen ma
vurderes opp mot langsiktige, strategiske
mal. A overfore reiser til miljigvennlige tran-
sportmidler er et eksempel pa et slikt politisk
mal.

Konklusjon

Utredningen viser at modernisering av Nord-
landsbanen til Steinkjer er et lennsomt pro-
sjekt. Nytte-/kostnadsforholdet er 1,1. En
modernisering av banen pa hele strekningen
Trondheim - Bodo viser et nytte-/kost-
nadsforhold lik 0,7 (internrente ca. 5%).

Beregningene viser imidlertid at det ikke vil
veere samfunnsekonomisk riktig a elektrifisere
dagens bane uten en forutgaende moderni-
sering av kjoerevegen (nytte-/kostnadstall hhv.
0,6 0g 0,2).

Styrevedtak

Et eget saksframlegg er forelagt NSBs styre
(vedtak i sak 40/95):

«Styret slutter seg til at planene for linje-
forbedringer av strekningen Trondheim-Stein-
kier fores videre slik at tiltakene kan innga i
prioriteringen av investeringene i plan-
perioden 1998-2001.

Styret slutter seg videre til at konsekvensene
ved moderne dieseldrift (inklusive krenge-
materiell) pa strekningene Trondheim-Stein-
kier og Steinkjer-Bode blir utredet og at
rapport forelegges styret innen utgangen av
1995 - da dette tiltak, basert pa det fremlagte
saksunderlag, synes a gi den storste effekten
for trafikantene».




1. BAKGRUNN OG HENSIKT

1.1  Forhistorien

Nordlandsbanens historie strekker seg over
en tidsepoke pa ca. 90 ar, fra Ole Tobias
Olsen framsatte de forste tanker om jernba-
neforbindelse til Nordland i 1872, til Nord-
landsbanen sto ferdig utbygd til Bode i 1962.

Utbyggingen var preget av etappevis fremdrift
og ferdigstillelse, ofte etter lange diskusjoner
om trasévalg og alternativer. Kravene il
banens standard var beskjedne med hensyn
til trasé og hastighet, siden ensket om frem-
kommelighet var viktigst. | en krevende topo-
grafi og i et hardt klima satte utbyggingen
store krav til anleggsutstyr og arbeidere. Res-
sursene var knappe og malet var a komme
lengst mulig med de tildelte midler. Store
deler av banen er bygget under tysk okkupa-
sjon i krigsarene da tempoet var sveert hoyt
og lidelsene mange.

Banen er derfor ferdigstilt med ulik standard
avhengig av datidens metoder, anleggsutstyr
og banemateriell. | mange ar ble banen ved-
likeholdt og forbedret i takt med tiden, men i
de senere tiar er vedlikehold og opprusting
redusert pga. lavere prioritet og reduserte
bevilgninger. Nordlandsbanen er NSBs mest
trafikerte ikke-elektrifiserte banestrekning.

1.2 Dagens situasjon
1.2.1 Persontrafikk

Dagens situasjon

Reisetiden med Nordlandsbanen er idag 9:45
timer mellom Trondheim og Bode.

Den lange reisetiden skyldes:

- mange tidkrevende «omveger»

- materiell med begrenset trekkraft/hastighet

- sikkerhetsmessige risikostrekninger hvor
hastigheten ma reduseres

Reisetiden medferer at jernbanen er utsatt for
konkurranse fra andre transportmidler. Per-
sontrafikken pa Nordlandsbanen har likevel
vist vekst pa 1980-tallet. Veksten kulminerte i
1991 hvor ca. 1 million passasjerer reiste med
Nordlandsbanens tog. Sterre konkurranse om
de reisende er trolig arsaken til et ekstra fall i
passasjertallet i 1994 (figur 1.1).

Figur 1.1 Trafikkutviklingen pa Nordlandsbanen i perioden 1984-1994 (1991=100%).
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Figur 1.2 Tog pa vei over Saltfjellet.
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Trafikken pa Nordlandsbanens delstrekninger
har imidlertid utviklet seg forskjellig. Pa
kortere og mellomlange reiserelasjoner har
trafikken okt som felge av nye togtilbud.
«Tronderbanen» mellom Oppdal og Steinkjer
er eksempel pa dette. En tilsvarende tilbake-
gang er registrert pa de lange reiserela-
sjonene (figur 1.3).

140%
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110%
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90% \

80% — . : -
91 92 93 9

Levanger Mo
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Figur 1.3  Trafikkutviklingen 1991-94 | ulike
tellesnitt (1991=100%)

For togdriften er Nordlandsbanen en be-
grensning fordi elektrisk materiell ikke kan be-
nyttes nord for Trondheim stasjon. Bl.a. trafik-
keres «Tronderbanen» med dieseldrevne
motorvognsett mellom Trondheim og Oppdal
(Dovrebanen). | fierntrafikken anvendes eldre
diesellok (Di4) og vognmateriell fra 1950-
arene (B3/B5-vogner).

For omgivelsene oppleves stoy og eksos fra
diesellokomotivene som en negativ faktor
knyttet til togframferingen. Ogsa for de rei-
sende oppleves stoy fra diesellokomotivene
som belastende, spesielt i forbindelse med
nattogreiser. Totalt drivstofforbruk pa Nord-
landsbanen var i 1993 18 millioner liter diesel.

Utfordringer

Pa grunnlag av signaler om gkt satsning pa
utbygging av stamvegnettet (E6) og endringer
av konsesjonsvilkarene for fly og buss, er det
rimelig a anta at Nordlandsbanen vil mote
okende konkurranse i arene som kommer.
Tilbakegang i togtrafikken vil bli et sannsynlig
resultat dersom NSB ikke blir satt i stand til &
mote denne utfordringen.

Nye og konkurransedyktige togkonsepter som
kan drives miljevennlig til lave kostnader, vil
kreve elektrisk banedrift, nytt materiell og
fierning av kapasitets- og hastighetsbe-
grensende flaskehalser. Gjennomsnittlig bor
kjoretiden reduseres med 25%, men behovet
for innkorting vil strekningsvis variere fra 20%
til 40% avhengig av togproduktenes behov for
konkurransedyktige kjoretider og turnering av
materiellet. Behovet for moderniseringstiltak
vil veere storst pa den eldste delen av banen,
strekningen Trondheim-Steinkjer, hvor gjen-
nomsnittlig hastighetsniva i dag er 65 km/t.

1.2.2 Godstransport
Dagens situasjon

Dagens godstransporttibud pa Nordlands-
banen bestar av tog som kjores med
utgangspunkt fra Trondheim og Alnabru.

Deler av tilbudet omfatter <«spesialtran-
sporter» som er utviklet med basis i en eller
noen fa transportkunder. Transport av skrap-
jern til Mo i Rana og returtransport av stal er
ett eksempel pa dette. Temmertransporten
fra Formofoss til Skogn og malmtransporten
fra Ortfjell til Mo i Rana er andre eksempler. |
tillegg kjores togsett som betjener et stort
antall kunder i form av vognlaster eller
containere.

Ostlandsomradet innehar en sveert sentral
posisjon i innenlandsk godstransport og
jernbanen er dominerende pa en rekke rela-
sjoner mellom @stlandsomradet og Trende-
lag/Nordland. Nordlandsbanen transporterte i
1990 innpa 40% av alt gods som ble fraktet
pa land til og fra Nordland fylke. Jernbanens
fraktandeler i Ser- og Nord-Trendelag er
betydelig lavere /3/.

Utfordringer

Utviklingen pa fraktmarkedet fra et fatall store
kunder som etterspar transporter til lave kost-
nader, til mange sma og mellomstore kunder
med sterre betalingsvillighet hvor kvalitet og
punktlighet er de viktigste konkurranse-
kriteriene, vil stille NSB overfor store struktu-
relle utfordringer i arene som kommer.




Figur 1.4 Vedlikeholdskrevende parti ved
Elsfjord.




1.2.3 Drift- og vedlikehold
Vedlikeholdskrevende partier

NSB bruker arlig betydelige midler til drift og
vedlikehold av seerskilt krevende partier pa
Nordlandsbanen. Dette gjelder spesielt ras-
utsatte strekninger langs Elsfjorden og ved
Raudberget syd for Saltfjellet.

Rasstrekningene krever et intensivt tilsyn og
vedlikehold. Det er god gkonomi i & utbedre
eller fijerne flere av disse problemstrek-
ningene fra kjgrevegen. Ved traséomleg-
ginger og bygging av tunneler pa partier
utsatt for ras og utglidninger eker sikkerheten
og driftskostnadene reduseres.

Tunnelenes tilstand

Tilstanden i tunnelene pa Nordlandsbanen er
sveert varierende som fglge av generell elding
(forvitring, nedbryting av bergart og sprekk-
materiale). Resultatet er endring av tunnel-
enes stabilitet.

Pa enkelte strekninger er det akutt behov for
sikringstiltak. Starre partier trenger en gjen-
nomgaende opprusting innenfor en kort tids-
periode. Dette er utbedringsarbeider som ma
utferes uavhengig av moderniseringen.

Bruer, kulverter

Nordlandsbanen har idag bruer og kulverter
over fjordarmer, elver, bekker og veger.
Standarden pa disse er som for fjelltunnelene
sveert varierende. Flere av konstruksjonene
beerer tydelig preg av elding og forvitring.

Det ma utarbeides et omfattende program for
a kartlegge konstruksjonenes tilstand og
behov for rehabilitering og utbedring/-om-

bygging.

1.3 Muligheter
1.3.1 Persontrafikk
Styrking av det regionale togtilbudet

Det regionale togtilbudet kan utvikles ytter-
ligere. Kjeretiden mellom Steinkjer, Verdal og
Levanger og Veernes/Trondheim kan inn-
kortes betydelig, og «stive» timesruter kan
tilbys pa trafikksterke tider av degnet.

Mosjeen, Mo og Fauske kan knyttes naermere
Bode gjennom et bedre rutetilbbud med gkt
frekvens og avgangs- og ankomsttider som er
tilpasset de reisendes behov.

Samarbeid med svensk jernbane

Videre ligger det et potensiale for trafikk-
gkning pa strekningen Trondheim-Storlien-
@stersund gjennom samarbeid med Statens
Jarnvager. | Sverige er det i Banverkets plan
for stamnettet avsatt 2,3 milliarder svenske
kroner i perioden 1994-2003 til banen
Storlien-@stersund-Stockholm. Banen er elek-
trifisert til grensen pa svensk side.

Satsning rundt Trondheim

Opptrapping av NSBs satsning rundt Trond-
heim anses likevel a vaere det prosjektet som
kan bidra til & gi jernbanen et lgft i Midt-
Norge. Nye konsepter for lokaltrafikken kan
gjere toget til et effektivt transporttilbud i
tilbringertjenesten til/fra Trondheim Lufthavn,
Vaernes. Flypendelen vil bringe de reisende
fra flyplassen til Trondheim stasjon pa ca. 20
minutter. Ved & utvikle omstigningsterminaler
rundt det sentrale byomradet kan toget na ut
til et sterre omland enn i dag og utvikles til et
beaerende transportsystem pa kommunika-
sjons- og byutviklingsaksen Trondheim-Stjor-
dal. Dette er det naermere gjort rede for i
kap.2.3 og 3.2.




Konkurransedyktige kjoretider

Konkurransedyktige kjoretider oppnas gjen-
nom anskaffelse av nytt togmateriell og
modernisering av kjerevegen. Materiellets og
banetiltakenes bidrag til kjeretidsinnkortingen
framgar av tabell 1.1

Tabell 1.1 Bidrag til kjeretidsinnkortingen.

Tiltak Kjeretidsgevinst i for-

hold til dagens diesel-
materiell (Di4/B5)

Materiell _

Nytt dieselmateriell” 5-7%

Krengetog® 12-20%

Banetiltak

Elektrifisering® 2-3%

Moderniseringstiltak 10-35%

Samlet behov for

kjaretidsinnkorting 20-40%

1)
2)
3)

Nye lok og vogner som tillater plusshastigheter
Aktiv krenging

Differanse mellom diesel- og el.lok med tilnaarmet
samme ytelse

Elektrifisering alene vil gi en kjoretidsgevinst
pa 2-3%. Nye lok og nytt vognmateriell (B7-
vogner) kan bidra med 5-7% kortere kjoretid.
Krengetog vil, pa de delmarkeder dette mate-
riellet er anvendelig, kunne redusere kjore-
tiden med 12-20% i forhold til dagens
dieselmateriell. Kjoretidsgevinsten ved bruk
av krengetog vil veere storst nord for
Steinkjer. Dette er det naermere redegjort for i
kap. 2.3 og 3.1.

1.3.2 Godstransport
Containerpendel

Containerpendel er benyttet som begrep pa
nytt godstransportkonsept i NSB. Ordningen
er forst og fremst utviklet for godstransport
mellom de storste byene i Ser-Norge, men
det vil ogsa veere aktuelt a innfore et tilsvar-

ende transporttiibud pa Nordlandsbanen.
Konseptet baserer seg pa heltog som frakter
containere og vognlast i fast pendelrute
mellom de storste tettstedene der det er
tilrettelagt med terminaler for & oppna en
effektiv og lite tidkrevende handtering av
godset. Utskifting av vogner i togstammen
som er det vanlige i tradisjonelle godstog
foretas ikke i det nye konseptet. Containere
omlastes direkte til bil for videredistribusjon
mens toget star i lastesporet, eller egne
vognstammer settes igjen pa terminalen for
lossing/lasting mens toget kjorer videre med
minimalt tidstap til neste terminal.

Godsterminaler

NSB disponerer i hovedsak nedvendig utstyr
for innfering av det nye godstransportkon-
septet, men det er nedvendig & foreta om-
bygginger av NBSs terminaler for realisering.
Det er investert i nye terminaler i Mosjeen og
Mo i Rana, og det foreligger planer for utvidel-
ser/modernisering av terminalene i Fauske og
Bodo. Det gjenstar en avklaring av terminal-
behovet i Nord-Trondelag (Steinkjer) og plan-
legging/bygging av ny godsterminal i Trond-
heim.

Det er registrert en systematisk endring ved
okende andel containertransporter de senere
ar og det er i NSB knyttet store forventninger
til det nye godstransportkonseptet.

1.3.3 Infrastruktur
Kryssingsspor

| dag skjer kryssing mellom motende tog ved
at ett av togene ma stoppe, mens det andre
passerer. Ettersporselen etter reduserte
kjoretider og bedre punktlighet for person- og
godstog forer til behov for flere og bedre
kryssingsmuligheter. Kryssingssporene oker
kapasiteten og punktligheten og gir kortere
reisetider. Hvor store forbedringene skal bli,
avhenger av antall kryssingsspor og deres
lengde.




Figur 1.5 Utvidelse av tunneltverrsnitt og fiellskjaeringer er nedvendig for elektrifisering.

Profilutvidelser for elektrifisering

Fer banen kan elektrifiseres, ma overgangs-
bruer ombygges og heves for & oppna til-
trekkelig hoyde for elektriske ledninger.
Videre m& tunneler utvides. Tunnelene ma
strosses for a f&4 plass til kjereledning og
andre installasjoner. | tilegg ma flere portaler
og utmuringer ombygges (figur 1.5).

Baneomlegginger

Mellom Trondheim og Steinkjer vil nytt
materiell alene bare gi et bidrag til kjgretids-
innkortingen (jfr. tabell 1.1). For & redusere
reise-/togframferingstiden er nedkorting av
reiseavstanden viktig. Baneomlegginger er
derfor nedvendig. Fordbordfijellet tunnel

mellom Stjerdal og Langstein er eksempel pa
en omlegging som kan redusere bane-
lengden fra dagens 12 km til mindre enn det
halve.

Nord for Steinkjer vil togmateriellet ha starre
betydning for kjeretidsinnkortingen og man vil
veere mindre avhengig av tiltak pa kjgrevegen
for & oppna onsket kjoretid. Baneom-
leggingene pa denne strekningen er ferst og
fremst motivert ut fra hensynet til sikkerhet og
heving av vedlikeholdsstandarden.

En parsellvis oversikt over tiltak som enskes
giennomfert pa Nordlandsbanen framgar av
kap. 2.3.




2. ELEKTRIFISERING OG MODERNISERING

2.1 Investeringsbehov

2.1.1 Elektrifiseringsalternativet

Elektrifiseringsalternativet omfatter en gjen-
nomgaende elektrifisering av dagens bane
mellom Trondheim og Bode uten tiltak
foravrig ut over det som er nedvendig for a
opprettholde standarden pa banen.

2.1.2 Moderniseringsalternativet

Moderniseringsalternativet omfatter en kombi-
nasjon av elektrifisering og giennomfering av
mer omfattende moderniseringstiltak som
ledd i en fullverdig opprusting av Nord-
landsbanen.

Begge alternativene innebaerer muligheter til
a gi kundene et tilbbud som er tilpasset
dagens ettersparsel og krav til transport. Bare
moderniseringsalternativet vil imidlertid gjere
NSB i stand til fullt ut & utnytte de mulig-
hetene som ligger i konkurransedyktige kjare-
tider og optimal utnyttelse av kostbart
materiell. Dette er det neermere redegjort for i
de etterfalgende kapitler.

2.1.3 Kostnader

Alternativenes investeringskostnader er gjen-
gitt i tabell 2.1. Kostnadene er hentet fra
diverse utredninger og hovedplaner /7/9/10/
11/12/13/14/.

Tabell 2.1 Investeringskostnader

Moderniseringstiltakene bar gjennomfares
for elektrifisering

De store baneomleggingene kan skje
uavhengig av elektrifiseringen, men det er
store kostnadsmessige besparelser ved a
foreta omleggingene far banen elektrifiseres.
Gjennomfgres moderniseringstiltakene etter
at banen er elektrifisert vil dette oke kost-
nadene med ca. 300 mill. kroner; i sin helhet
investeringsmidler som vil bli bundet opp i
banestrekninger som ikke oppfyller dagens
krav til sikkerhet, vedlikeholdsstandard og
kigrehastighet.

Ogsa uten elektrifisering og modernisering vil
det i arene framover vaere behov for ekstra-
ordinaere bevilgninger ut over rammebevilg-
ningene til drift og vedlikehold. Nedvendige
reparasjoner og utskiftinger av tildrskomne
anlegg som ma utbedres for & opprettholde
driften og sikkerheten er pr. dato stipulert til
ca. 300 mill. kroner /4/. Tiltakene ma
gjennomferes i lepet av en 10-15-arsperiode.
Sannsynligvis vil behovet vise seg a veere
starre.

| tillegg vil det veere behov for & bygge ut
kryssingsspor og bygge om spor, signal- og
sikringsanlegg péa eksisterende stasjoner m.v.
for ca. 175 mill. kroner. Tiltakene er naermere
omtalt i /4/.

Elektrifiseringsalternativet Moderniseringsalternativet
Tiltak Trondheim Trondheim Trondheim Trondheim

Steinkjer Bodo Steinkjer Bodg
Elektro” 450 2470 405 2335
Bane 200 380 1055 2130
Terminaler 207 100 40? 125
Sum 670 2950 1500 4590

Y Inklusive profilutvidelser

2 Forutsetter delfinansering fra kommune og fylkeskommune




2.2 Elektrifisering av Nordlands-
banen

2.2.1 Elektrifiseringskonseptet

Kontaktledningsanlegget vil bli bygget etter
det system som NSB har valgt som framtidig
system. Dette systemet har dynamiske egen-
skaper som ftilfredsstiller kravene som settes
til framtidige toghastigheter.

Kontaktledningsanlegget planlegges utbygd
etter to ulike, men koordinerbare, konsept.
Fram til Steinkjer planlegges etablert det
tradisjonelle systemet som finnes i det evrige
elektrifiserte banenettet (sakalt 15 kV, 16 2/3
Hz). Fra Steinkjer til Bode planlegges etablert
et system (sakalt 25 kV, 50 Hz) som krever
transformatorstasjoner istedet for omformer-
stasjoner.

2.2.2 Elektrifisering Trondheim -
Steinkjer

En vesentlig del av gevinsten med & elektrifi-
sere Nordlandsbanen til Steinkjer ligger i mu-
ligheten for & fa tatt i bruk elektrisk materiell
pa de trafikksterke banestrekningene i Tron-
delag. Som et resultat vil stay og utslipp fra
jernbanedriften bli redusert og kjeretiden/-
turneringstiden for materiellet ga ned.

| dag er reisetiden Trondheim-Steinkjer ca. 2
timer. | framtida kan den bli 1:45 timer som
folge av elektrifisering og 1:15 timer som
folge av komplett modernisering.

Dersom en ogsa elektrifiserer strekningen
Hell-Storlien vil Dovrebanen knyttes sammen
med det elektrifiserte jernbanenettet i
Sverige. Det legges dermed tilrette for
samtrafikk over grensen uten dagens skifte
av lok pa Storlien.

Kostnadene til elektrifisering av strekningen
Trondheim-Steinkjer er 450 mill. kr.

2.2.3 Elektrifisering Steinkjer - Bodo

Elektrifisering av strekningen Steinkjer - Bodo
vil gi reduserte kjoretider ved at kraftigere
elektrisk materiell med storre ytelse kan holde
hastigheten i stigninger, bl.a. over Saltfjellet.

Reisetiden Trondheim-Bode reduseres il
8:45 timer pa dagens bane og til 7:20 timer
pa modernisert bane.

Kostnadene til elektrifisering av strekningen
er 2.020 mill. kroner.

Figur 2.1  Elektrifisering av «trekanten» Trondheim-Steinkjer-Storlien.

® Storlien
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2.3 Moderniseringstiltak
2.3.1 Trondheim - Stjordal
Trenderbanen

«Trgnderbanen», som er en opptrapping av
det lokale og regionale togtilbudet i Trende-
lag, har veert en ubetinget suksess fra forste
stund. Kortere reisetid, hyppigere avganger,
bedre rutetilbud og service har fert til en tra-
fikkvekst pad 14% kort tid etter at tilbudet ble
introdusert.

| dag hindres en videre utbygging og stan-
dardheving av tilbudet av mangel pa materiell
og darlig kapasitet/punktlighet pa banenettet.

Veernes jernbaneterminal - Flypendel

Apningen av den nye tog-/flyplassterminalen
pa Vaernes hosten 1994, byr pad muligheter
for bruk av jernbanen i tilbringertjenesten til
og fra Trondheim lufthavn. Det reiser i dag
1,8 mill. passasjerer arlig over Vaernes, et tall
som ventes & eke til 3 mill. reisende pr. ar
innen 2010. Far 4pning anvendte bare 4% av
de flyplassreisende toget, fortrinnsvis til/fra
Innherred med av-/pastigning pa Stjerdal. Et

Figur 2.2 Veernes stasjon

kombinert lokaltog/flyplasstog som settes i
pendeltrafikk mellom Heimdal og Stjerdal vil
kreve investeringer i banenett og materiell,
men muliggjer et togtilbud som kan konkur-
rere med buss og bil.

Malet er kjeretider Trondheim-Stjerdal pa ca.
20 minutter (i dag bruker de raskeste togene
32 minutter). Derigiennom kan det oppnas et
hurtig og rasjonelt tilbringersystem som pga.
rask turnering krever liten materiellinnsats.
For & oppna dette kreves elektrifisering av
banen, sanering av planoverganger, omleg-
ging av banen der dette er pakrevet av
hensyn til miljget eller framfaringshastig-
heten, samt bygging av kryssingsspor der
dette er nedvendig for den rutemessige av-
viklingen av trafikken.




Atlantbanen

Banverket planlegger pa svensk side en
opprusting av Norra Stambanan som Vil
muliggjere reisetider Stockholm-@stersund pa
ned imot 4 timer. Pa norsk side er det mulig a
legge til rette for at hoeyhastighetsmateriell
kan trafikere strekningen Storlien-Trondheim
pa ca. 1 time. Samlet omtales strekningen
som Atlantbanen. For & oppna dette ma
banenettet pa norsk side av grensen elektrifi-
seres 0og Merakerbanens overbygning
(skinner og sviller) skiftes ut til a kunne tale
hoyere hastigheter og tyngre aksellaster.
Dette vil ogsa oke banens muligheter for
tyngre godstrafikk fra Nord- og Midt-Sverige til
havn i Trondheim.

Baneomlegginger

For a oppnd den onskede reise- og turne-
ringstid ma det foretas tiltak som kan redu-
sere kjoretiden mellom Trondheim og Stjerdal
med 8-10 minutter. Banen foreslas kortet inn
med 2,4 km ved bygging av nye tunneler i
Ytre Malvik (Malvik-tunnelene) og mellom
Hommelvik og Hell (Gjevingasen tunnel).
Disse tiltakene alene vil korte kjoretiden med
6-7 minutter for materieil det vil vaere aktuelt a
bruke i pendeltrafikken Heimdal-Stjerdal og
pa relasjoner videre nordover.
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Andre tiltak

Ytterligere Kjeretidsinnkorting vil kunne opp-
nas gjennom sporjusteringer, utskifting av
sporveksler, broer og andre tiltak som mulig-
gjer oppskilting av tillatt kjorehastighet pa
dagens bane (fjerning av «flaskehalser»).

Dobbeltspor

Togtettheten pa Nordlandsbanen og Meraker-
banen vil som hovedregel ikke bli sterre enn
at trafikken kan avvikles pa en enkeltsporet
jernbane med muligheter for togkryssing pa
stasjoner og et fatall mellomliggende krys-
singsspor. Strekningen Trondheim-Stjordal
ventes imidlertid etter hvert & fa sa stor trafikk
at avviklingsproblemer vil oppsta uten dob-
beltsporseksjoner. En forelopig kapasitets-
analyse antyder at ett nytt kryssingsspor ma
bygges og alle eksisterende kryssingsspor
(stasjoner) ma forlenges og bygges om for
samtidig innkjering.

Sanering av planoverganger

Nedleggelse av usikrede planoverganger vil
veere aktuelle tiltak flere steder, bl.a. pa
Midtsandan hvor flere gardsvegkryssinger i
dag volder NSB problemer.

Baneomlegging:  Gjevingasen tunnel
Bakgrunn

Prosjektet vurderes som en strategisk viktig bane-
omlegging som sammen med dobbeltsporseksjoner og
Malviktunnelene gir en Kjoretidsgevinst som gjor det
mulig med konkurransedyktig kjoretid og hensiktsmessig
turnering av lokale tog mellom Trondheim og Stjerdal.

Prosjektkostnad 225 mill. kr
Sysselsettingseffekt 295 arsverk

Miljogevinster

Baneomleggingen vil frigjere strandlinjen langs Trond-
heimsfjorden og muliggjer nedleggelse av planover-
ganger som er i bruk som adkomst til attraktive
friomrader.

\  TRONDHEIM;, 35 74m




Figur 2.3 Baneomlegging mellom Trondheim og étjzrda! (Mafvi;‘().

Miljegevinster

Omlegging av banen gjennom Malvik vil
redusere stoyproblemene for et betydelig
antall boliger. Baneomleggingene vil ogsa fri-
gjere attraktive strandarealer som jernbanen i
dag legger beslag pa langs Trondheims-

fio

rden.

Kostnader Trondheim - Stjordal

Malviktunnelene
Gjevingasen tunnel
Diverse tiltak

Sum moderniseringstiltak

145 mill
225 mill

215 mill

585 mill

Baneomlegging:  Malviktunnelene

Bakgrunn
Prosjektet vurderes som en strategisk og miljemessig
viktig baneomlegging pi strekningen mellom Trondheim
og Stjerdal.

Prosjektkostnad 145  mill. kr
Sysselsettingseffekt 190 arsverk

Miljogevinster
Baneomleggingen vil frigjore attraktive bolig- og

rekreasjonsomrader langs Trondheimsfjorden, bl.a. 4 km
strandlinje ved Vare, Hundhamaren, Saksvik, Vikhamar
og Malvik. Omleggingen vil bety redusert sty for flere
hundre mennesker og overflgdiggjor planoverganger og
flere ulovlige kryssinger mellom boliger, hytter og
strandsonen som i dag volder NSB sikkerhetsmessige
problemer.

TRONDHEIM




2.3.2 Stjordal - Steinkjer

Nordlandsbanen knytter pa en effektiv mate
Innherredsbyene Levanger, Verdal og Stein-
kjer sammen, men en umoderne bane hindrer
en effektiv og rask tilknytning sorover til
Stjerdal (Veernes) og Trondheim. Gjennom
baneomlegginger og andre moderniserings-
titak pa denne eldste delen av Nordlands-
banen, kan reisetiden Trondheim-Steinkjer
reduseres fra dagens 1:55 timer (raskeste
tog) til 1:15 timer.

Baneomlegginger

Det viktigste enkelttiltaket pa strekningen vil
veaere omlegging av banen pa Skatval. Tunnel
under Forbordfjellet vurderes som et av de
mest lennsomme enkelttiitak pa strekningen
Trondheim-Bode. Det er ogsa tenkt gjennom-
fort en linjeomlegging ved Rinnan like nord
for Levanger. Omleggingene vil innkorte
banen med 7,4 km og bidra med vesentlige
kjoretidsbesparelser bade for persontog og
godstog.

Mindre linjeomlegginger o.l.

Ytterligere kjoretidsbesparelse vil kunne opp-
nas gjennom mindre linjeomlegginger, spor-
justeringer, sanering av planoverganger 0og
andre tiltak som muliggjer oppskilting av tillatt
kjorehastighet pa dagens bane.

Kryssingsspor

Kryssingssporforlengelse er under plan-
legging pa Rera. Det antas a veere behov for
ett nytt kryssingsspor pa strekningen.

Storre bruer

Pga. alder vil to store fagverksbruer, Stjor-
dalselva bru og Verdalselva bru, matte skiftes
ut innen overskuelig framtid. Bruenes
tekniske levetid vil i lopet av 1995/96 bli
naermere vurdert med tanke pa utskifting for
banen elektrifiseres.

Kostnader Stjordal - Steinkjer

Forbordfjellet tunnel 230 mill
Omlegging Mule-Rinnan 40 mill
Diverse tiltak 200 mill
Sum 470 mill

Baneomlegging:  Forbordfjellet tunnel
Bakgrunn

Dagens bane mellom Stjordal og Langstein gjor en
"omveg" om Skatval. Strekningen har stigninger pa inntil
19%¢. En omlegging av banen i tunnel under
Forbordfjellet vil gi en kjoretidsgevinst pa ca. 7 minutter.
Omleggingen er vurdert til & veere et av de mest lonn-
somme enkelttiltak pa Nordlandsbanen og medferer en
betydelig driftsmessig besparelse for togtrafikken.

Prosjektkostnad 230  mill. kr
Sysselsettingseffekt 300 arsverk
Miljogevinster

Baneomleggingen muliggjor nedleggelse av en 12 km
lang banestrekning med hayt energiforbruk og stoy-
belastning fra tunge godstog. Omlegging av banen vil
bety mindre stgy for omgivelsene.

Langstein

.
g6 § Forbordfjellet

- Skatval

Stjordal
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Redusert investeringsbehov ved bruk av
krengetog

Ved bruk av krengetog kan redusert kjoretid
oppnas ved lavere investeringer i kjorevegen
/8/. Kjoretidsforskjellen mellom konvensjonelt
og krengende togmateriell pa strekningen
Trondheim-Steinkjer utgjer 5-7 minutter (kap.
3.1) og ma vurderes opp imot egkte kostnader
til anskaffelse og drift av nytt krengetog-
materiell.

Reduseres behovet for kjeretidsbesparende
tiltak pa kjerevegen med 5-7 minutter, vil
dette redusere investeringsbehovet med 150-
200 mill. kr. Sammenhengen mellom ba-
neinvesteringer og materiell vil bli vurdert
neermere.

2.3.3 Steinkjer - Mo i Rana

Nordlandsbanen har med stedvise unntak
relativt god geometrisk standard pa strek-
ningen Steinkjer-Mo. Mellom Mosjeen og Mo
finner vi imidlertid noen av Nordlandsbanens
mest vedlikeholdskrevende partier.

Baneomlegginger

Det viktigste tiltaket pa strekningen vil veere
omlegging av banen mellom Elsfjord og
Bjerka. Dette vil veere nedvendig for a omga
partier pa banen hvor NSB i dag har proble-
mer med a avvikle togdriften tilfredsstillende.
Vedlikeholdet krever ekstraordinaere uttellin-
ger bl.a. i form av faste linjevisitasjoner og
kontinuerlig oppsyn med strekningens mange
tunneler og rasfarlige partier.

Mindre linjeomlegginger o.1

Kjoretidsinnkorting vil kunne oppnas gjennom
mindre linjeomlegginger og ved forsterkning
av skinnegangen der dette er begrensende
for hastigheten.

Kostnader Steinkjer - Mo

Elsfjord tunnel 435 mill
Diverse tiltak 330 mill
Sum moderniseringstiltak 765 mill

Baneomlegging:  Elsfjord tunnel
Bakgrunn

Dagens bane mellom Elsfjord og Bjerka utgjor en av de
driftsmessig vanskeligste og mest ressurskrevende
strekninger pa Nordlandsbanen. Omleggingen medfgrer
en innkorting av banen pa ca. 6 km og muliggjor
nedleggelse av 16 tunneler og flere rasfarlige partier utsatt
for steinsprang og fare for utglidninger. Omleggingen er
vurdert til a4 veere et av de mest pakrevde tiltak pa
Nordlandsbanen. Kjeretidsgevinsten er beregnet til ca.
7.5 minutter.

Prosjektkostnad 435 mill. kr
Redusert vedlikehold 4 mill. kr/ar
Sysselsettingseffekt 530  arsverk
Miljpgevinster

Miljogevinstene vil i det alt vesentligste viere knyttet til
de sikkerhetsmessige forbedringer av banetilbudet.

Sorfjorden

Elsfjord

Korgen




2.3.4 Mo i Rana - Bodo

Modernisering av Nordlandsbanen mellom Mo
og Bode vil gi interessante perspektiver for
togtilbudet mellom disse byene. Tiltak pa
banesiden og nytt elektrisk materiell vil kunne
redusere kjoretiden Mo-Bodo fra dagens 3:00
timer til 2:15 timer. Betydelige tidsgevinster
kan ogsa oppnas for godstrafikken. Bedre
regularitet og lavere drifts- og vedlike-
holdskostnader vil dessuten innga som en
viktig del av regnestykket.

Med en reisetid pa ca. 3 timer vil ett og
samme togsett kunne trafikere strekningen
Mosjeen-Bode to ganger tur/retur i lopet av
trafikkmessig interessante deler av dognet. Et
sapass stramt ruteopplegg vil imidlertid stille
langt strengere krav til tilgjengelighet og
punktlighet enn hva dagens bane over Salt-
fiellet kan tilby.
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Saltfiellet

Nordlandsbanens trasé pa hoyfjellsstrek-
ningen Dunderlandsdalen-Saltfjellet-Saltdalen
beerer preg av de tekniske og @konomiske
begrensninger som var knyttet til tunnelbyg-
ging den gang banen ble anlagt for 50 ar si-
den. Banen skrar diagonalt opp dalsidene pa
begge sider av fjellet og krysser hoyfjellet
utsatt for de naturkrefter som hersker sa langt
til fjells.

Regn, sne og vind medferer ekstraordinzere
pakjenninger pa materiell, banefundamentet
og tekniske installasjoner. Deler av banen
ligger utsatt til for skred. Pa vaerharde dager
og i perioder med stor rasfare er driften og
vedlikeholdet ressursintensivt med punktlig-
hetsproblemer for togtrafikken. Dette til tross
er det meget sjelden at banen er stengt, et
faktum som avspeiler jernbanens robusthet
som sikkert og palitelig i klimatisk utsatte
omrader i forhold til andre transportmidler.

Baneomlegging:  Raudberget tunnel

Bakgrunn

Banen forbi Raudberget gverst i Dunderlandsdalen utgjor
1 dag, driftsmessig sett. kanskje det aller vanskeligste
partiet pa Nordlandsbanen. Strekningen gir inn under
overhengende og sterkt forvitrede bergvegger og utsettes
til stadighet for steinsprang og utrasinger som gjer stor
skade pa banefundamentet. Strekningen er utstyrt med
rasvarslingssystem, og alle tog er palagt permanent sakte-
kjoring. Problemstrekningen kan unngis ved a fore banen
1 Raudberget tunnel. Tiltaket er det hgyest prioriterte pi
Nordlandsbanen.

Prosjektkostnad 125 mill. kr
Sysselsettingseffekt 160 arsverk
Miljpgevinster

Miljogevinstene vil i det alt vesentligste vere knyttet til
redusert stgy fra godstog og driftsmessige besparelser
hga. oppheving av palagt saktekjoring.

0 35 7 km




Figur 2.4 Stokkalia pa Saltfiellet.

Rassikringstiltak

Gjennom mindre omlegginger og heving av
banefundamentet pa partier utsatt for sne-
drev, bygging av permanente rasoverbygg,
eller omlegging av banen i tunneler der den
regelmessig utsettes for sne- og steinskred,
kan mange av dagens driftsproblemer elimi-
neres eller sterkt begrenses. Ombygging og
sikring av to rasfarlige strekninger med per-
manent saktekjoring nord og syd for Saltfjellet
(Stammelmofloget og Raudberget) og om-
legging av banen pa en strekning nord for
Bolna (Stokkalia) framstar som prioriterte
oppgaver. Tiltakene vil bl.a. veere enskelige
for & bedre punktligheten og unngéa skader og
hyppige reparasjoner pa det elektriske
anlegget nar elektrisk drift etableres pa
Nordlandsbanen.

Miljotiltak

Langs linja er tiltak for a fijerne skrot og etter-
latenskaper i gang. Bl.a. vil fierning av de
gamle elektriske luftkursene over Saltfjellet ha
hoy prioritet.

Kostnader Mo - Bodo

Raudberget tunnel 125 mill
Stokkalia 40 mill
Diverse tiltak 145 mill
Sum moderniseringstiltak 310 mill
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TRANSPORTTILBUD PA MODERNISERT BANE

3.1 Konkurransedyktige kjore- 3.1.2 Aktuell materiellbruk
tider med nytt materiell Felgende materiell er i bruk eller er aktuelt for

3.1.1 Reduserte kjoretider bruk pa dagens bane: .

— Di4 med B5-vogner. Dagens fjerntog.
Moderniseringstiltakene vil redusere Nord- — Di6 med B5-vogner. Nytt diesellok som vil
landsbanens lengde med 19 km og eke trafikere Nordlandsbanen fra 1996.
giennomsnittlig kjerehastighet fra 75 til 96 — Di6 med B7-vogner. Nye vogner som
km/t for konvensjonelle tog. Ytterligere has- muliggjer heyere hastigheter.
tighetsokninger kan oppnas ved bruk av — BM92, diesel motorvognsett. Brukes pa
krengemateriell. Kjeretidsgevinsten vil bli «Trenderbanen».
sterst pa strekningen Trondnheim-Steinkier  _ yT610, diesel motorvognsett med aktiv
hvor gjennomsnittlig kjerehastighet i dag er krenging. Provekjert pa Rarosbanen.
65 km/t.

Felgende materiell er aktuelt for bruk pa
Kjeretider som kan oppnas fer og etter modernisert bane:
modernisering for ulike typer materiell framgar — EI18 med B7-vogner. Nytt el-lok som vil
av tabell 3.1. Figur 3.1 viser en sammen- trafikere Dovrebanen fra 1996.

stilling av kjeretider pa de viktigste delmar-

— BMB9, elektrisk motorvognsett. Brukes pa
keder for konvensjonelt togmateriell. 9 e

Gjevikbanen og i lokaltrafikken rundt Oslo
og pa Jeeren.

Tabell 3.1 Kjoretider (=rutetider) " for ulike typer materiell.

Eksisterende bane (Vmaks 130 km/t) Modernisert bane (Vmaks 160 km/)
Stasjon Dagens Lok + 6 vogner Motorvogn Lok + 6 vogner Motorvogn
fierntog

Di4/B5 | Di6/B5 Di6/B7 | BM92 VT610”| Die/B7 EI18/B7| BM69 BM71°

Trondheim || 00:00 | 00:00 00:00 | 00:00 00:00 | 00:00 00:00 [ 00:00 00:00

Veernes 00:29 | 00:29 00:28 | 00:28 00:25 | 00:17 00:17 | 00:17 00:15
Stjerdal 00:33 | 00:33 00:32 | 00:32 00:28 | 00:20 00:20 | 00:20 00:18
Differanse - 00:00 00:01 | 00:01 00:05 | 00:13 00:13 | 00:13 00:15
Levanger 01:15 | 01:13 01:09 | 01:10 01:01 | 00:47 00:46 | 00:46 0043
Verdal 01:27 | 0125 01:21 | 01:22 01:12 || 00:56 00:55 | 00:55 00:51

Steinkjer 01:53 | 01:51 01:45 | 01:47 01:33 || 01:15 01:13 | 01:13  01:07

Differanse 00:02 00:08 | 00:06 00:20 | 00:38 00:40 | 00:40 00:46

Grong 03:04 | 03:00 02:50 | 02:53 02:30 || 02:16 02:13 | 02:14  02:00
Mosjeen 05:26 | 05:20 05:00 | 05:05 04:24 | 04:15 04:09 | 04:13 03:41
Mo i Rana 06:40 | 06:31 06:07 | 06:12 05:19 | 05:10 05:04 | 05:08 04:28

Differanse - 00:09 00:33 | 00:28 01:21 01:30 01:36 | 01:32 02:12
Rognan 08:37 | 08:19 0753 | 08:03 06:49 | 06:35 06:25 | 06:32 05:44
Fauske 08:58 | 08:39 08:14 | 08:24 07:08 | 06:54 06:44 | 06:50 06:00
Bodg 09:40 | 09:20 08:55 | 09:05 07:40 | 07:30 07:20 | 07:25 06:30
Differanse - 00:20 00:45 | 00:35 02:00 | 02:10 02:20 | 02:15 03:10

K Tidspunktene angir ankomsttid til stasjon med utganspunkt fra Trondheim. Kjeretidene er beregnet for 15 stopp

og er inklusive tidstap for stasjonsopphold, kryssing, heft m.v. (=rutetider).

@  Kjoretid basert pA aktiv krenging. Krever oppskilting av tillatt kjerehastighet pa eks. bane, sanering av

trafikkfarlige planoverganger, ombygging av signal- og sikringsanlegg og justeringer av overhayder pa sporet.
Kostnadene for & gjennomfare disse tiltakene er forelepig ikke beregnet.

¥ Gardermobanens tog. Kjeretid basert pa aktiv krenging.
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Elektrifisert bane [ Modernisert bane

Trondheim-Bodg Trondheim-Mo

Figur 3.1

Lokal- og regiontog

BM69 motorvogner og modifiserte vognsett
beregnet for lengre kjeredistanser (BM69E),
vurderes som aktuelt vognmateriell i lokal- og
regiontrafikken pa strekningen Oppdal-Stein-
kjer («Trenderbanen»). Et nytt togsett koster i
anskaffelse 20-35 mill. kr, mens ombygging
av et eldre vognsett vil belope seg til 10-15
mill. kr pr. sett.

Fjerntog

Pa fjerntogstrekningene vil det, etter at banen
er ferdig elektrifisert, vaere aktuelt & bruke
samme type materiell som pa Dovrebanen,
dvs. B7-vogner og EI18 lokomotiver.

Bruk av Di6 i kombinasjon med B7-vogner
eller ombygde B3/B5-vogner vil veere en
aktuell materiellstrategi pa strekningen Trond-
heim-Mo-Bodo for hele banen kan trafikeres
med elektriske lok. En togstamme med 6 B7-
vogner koster ca. 80 mill. kr i nyanskaffelse.
Oppgradering av eksisterende B3/B5-vogner
for heyere hastigheter vil anslagsvis koste 4
mill. kr/vogn.

Rutetider pa dagens, elektrifisert og modernisert bane.

Bruk av krengetog?

Krengetog vil muliggjere kjeretider mellom
Trondheim og Bode pa ca. 6:30 timer
(Gardermobanetoget, BM71) og vil veere

aktuell materiellstrategi pa strekninger hvor
krenging vil gi en reell reisetidsgevinst.

De storste tidsgevinstene for krengende
materiell oppnas pa strekningene nord for
Steinkjer. Kjoretidsbesparelsen mellom Stein-
kjer og Bode er beregnet til ca. 45 minutter i
forhold til EI18/B7 (12%). Pa grunn av hastig-
hetsbegrensninger pa kjerevegen vil krenge-
tog ikke oppna de samme Kjoretidsbe-
sparelser framfor konvensjonelle tog pa strek-
ningen Trondheim-Steinkjer. Forskjellen er
beregnet til 5-7 minutter i krengetogets faver
(7%). Jfr. tabell 3.1.

For banen er ferdig elektrifisert vil det veere
aktuelt & nytte dieseldrevne motorvognsett
med krenging i pendeltrafikk mellom Nord-
landsbanen og Rerosbanen. Tynset-Grong
og Hamar-Mo vurderes som aktuelle strek-
ninger for bruk av dieselkrengetog. Et motor-
vognsett av typen VT610 koster 25-40 mill. kr
i anskaffelse.




3.2 Togtilbud persontrafikk
3.2.1 Lokaltrafikk Trondheim-Stjerdal

En modernisering av Nordlandsbanen mellom
Trondheim og Stjerdal gjer det mulig & eta-
blere et konkurransedyktig togtilbud i til-
bringertienesten til/fra Trondheim Lufthavn,
Vaernes. For & forbedre tilbudet en ser kon-
turene av i dag, ma imidlertid bade Vaernes
stasjon og Trondheim stasjon/Fellestermi-
nalen videreutvikles for a fa de reisende raskt
fra fly til tog og fra stasjonen til endelig
reisemal. Forbedringer i billett- og informa-
sjonssystemet og utvikling av funksjonelle
omstigningslesninger vil veere nedvendig i et
attraktivt tilbringertilbud.
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Midtbytrikk til Trondheim stasjon?

I tillegg til regionale og flest mulig lokale
bussruter er det to alternative mater & betjene
Trondheim stasjon pa som ber vurderes. Det
ene er en forlengelse av Grakallbanen fra
Sendre gate til stasjonen (Midtbysleyfen). Det
andre er en ringrute med buss i Midtbyen.
Hensikten med begge vil veere & bringe
reisende raskt til reisemal i Midtbyen (hoteller
m.m.) og tjene som forbindelse mellom toget
og bussruter som ikke gar via fellestermi-
nalen.

Figur 3.2 Trondheim sentralstasjon - fellesterminal for buss og tog pa Brattora.
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Vaernes stasjon ma utvikles videre

Veaernes stasjon ma utvides med lengre
plattform og to spor (2. byggetrinn). Sta-
sjonen ma gis en bedre fysisk sammen-
foyning med flyplassterminalen.

Nye holdeplasser i Trondheim

Heimdal stasjon er under planlegging med
tanke pa a bli et mer effektivt omstignings-
knutepunkt for Trondheims sydlige bydeler.
Holdeplasser pa Leangen, Lerkendal og
Marienborg ma bygges ut til lokale kollektiv-
knutepunkter. Disse vil gi overgangsmulig-
heter fra tog til buss for de reisende, og vil
betiene store arbeidsplasser som Statoil,
NTH/Sintef og Regionsykehuset i Trondheim.

Byutvikling pa Brattera vil gi mange arbeids-
plasser (ca. 2000-3000) sveert neer
Trondheim jernbanestasjon. Omradet vil vaere
godt egnet for arbeidsplasser av regional
karakter.

Eget flyplasstog ikke konkurransedyktig
uten modernisering av bane og terminaler

Et rutetilbud pa 3-4 tog i timen vurderes som
et minimum for at toget skal veere konkur-
ransedyktig i tilbringertjenesten Trondheim-
Vaernes. Ved elektrifisering alene oppnas ikke
tilstrekkelig konkurransefortrinn i kjoretid i
forhold til bil og buss (tog 29 min., flybuss 32
min. etter dpning av ny E6). Toget far ikke
tilstrekkelig trafikkgrunnlag til at NSB kan
tilby den nedvendige avgangsfrekvens.

Ved elektrifisering alene vil det heller ikke
veere aktuelt & investere i nye terminaler pa
Lerkendal og Marienborg. Trafikkgrunnlaget
blir for darlig til a kunne forrente disse
investeringene /2/.

Figur 3.3 Lokal- og flyplasstrafikk Heimdal-Stjerdal.
Stj_szirdal
- TRONDHEIM VZARNES
~ (Brattgra)”

Heimdal




3.2.2 Regiontrafikk

Trondheim - Steinkjer

Dagens Trenderbanekonsept er et godt
utgangspunkt for videreutvikling av togtilbudet
pa Innherred. En modernisert bane vil redu-
sere banelengden mellom Steinkjer og Trond-
heim med 10 km og oke gjennomsnittlig
hastighet pa togene fra 65 km/t til 95 km/t.
Togdriften kan effektiviseres og man vil opp-
na bedre punktlighet i togavviklingen enn hva
man opplever i dag.

Figur 3.4 Regiontrafikk Innherred.

Steinkjer
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Tronderbanen har gode terminalforhold i
Trondheim, pa Stjerdal og Steinkjer med god
integrasjon mellom tog, taxi og bybuss. Nye
viktige holdeplasser for regiontrafikken vil bli
Lerkendal (NTH) og Marienborg (Regionsyke-
huset). Forbedringer i tilbringertransporten er
mulig bade pa Levanger og Verdal.

Mosjoen - Bodo

Togene pa Nordlandsbanen trafikerer i dag
strekningen Mosjeen - Bodo til tidspunkt som
ikke er sa kundevennlig som @nskelig.
Togavviklingen hindres av en umoderne og
hastighetsbegrensende infrastruktur  som
vanskeliggjor en effektiv materiellturnering.
Tilbudet pa en modernisert bane vil nesten
kunne fordobles uten at materiellbehovet
okes. Dessuten vil avgangs- og ankomst-
tidene pa en bedre mate tilpasses behovene
reisende fra Rana og Vefsn har ved besok i
fylkeshovedstaden Bode /2/.

NSB er i ferd med a revurdere sitt arealbehov
med tanke pa a frigjore sentrumsarealer til
byutviklingsformal i Mo. Dette vil gi stasjonen
en mer sentral plass i byen. Bade pa Mo,
Mosjoen og Fauske ma stasjonsomradene
utvikles til attraktive omstigningsterminaler
mellom tog og buss/bil.

3.2.3 Fjerntrafikk
Trondheim - Mo - Bodoe

En fullmodernisert Nordlandsbane muliggjor
at elektrisk materiell kan kjore strekningen
Trondheim - Bode pa 7:20 timer. Bl.a. vil det
bli mulig a tilby to dagtog og ett nattog hver
veg i korrespondanse med et utvidet togbuss-
tilbud i Steinkjer, Grong, Mosjeen, Mo og
Fauske, og dag- og nattog pa Dovrebanen
/2/. Ogsa andre ruteopplegg vil bli vurdert,
f.eks. & kombinere dagtoget fra Mo/Bode
med Reorosbanens nattog til Oslo. Dette vil
muliggjere et gjennomgaende tog uten tog-
skifte i Trondheim.




22

3.2.4 Trafikkprognoser

Trafikkutvikling pa modernisert bane

Prognoseberegninger /2/ viser et potensiale
for en fordobling av passasjertrafikken pa en
modernisert Nordlandsbane innen ar 2010
(tabell 3.2). Dette tilsvarer rundt 1 _million nye
reisende med tog. De fleste av disse er over-
fort trafikk fra bil og buss pa korte strekninger
i og rundt Trondheim hvorav flyplasstrafikken
til/fra Veernes alene utgjer 750.000 nye reiser.

Trafikkutviklingen pa de ulike delmarkeder er
framstilt pa figur 3.5. Figuren gir en klar
pekepinn om hvor viktig flyplassmarkedet er
for NSB i bestrebelsene pa a fa etablert et
moderne og driftsmessig godt jernbanetilbud
rundt Trondheim. Ogsa okt trafikk pa de
korte- og mellomlange strekningene (lokal- og
regiontrafikken) vil gi et vesentlig bidrag til
trafikkveksten.

For fierntrafikken er det verdt & merke seg at

man ma forvente en nedgang i trafikken uten
tiltak pa banen.

Figur 3.5 Trafikkutvikling pa delmarked.

Trafikkutvikling pa elektrifisert bane

For elektrifisering alene vil det ikke oppnas
kjoretider/turnering av materiellet som mulig-
gjor etablering av et eget flyplasstog. Vekst-
potensialet uten modernisering er betydelig
lavere og er i prognosene beregnet til 17%
(tabell 3.2).

Tabell 3.2 Trafikkprognose for Nordlands-

banen (2010).
Alternativ Antall Vekst
reisende 1994-
iar2010 2010
Dagens bane 1.115.000 9%
Elektrifisert bane 1.194.000 17%
Modernisert bane 2.019.000 97%

800.000
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200.000
0
Lokaltrafikk Flyplasstrafikk
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Antall reisende pr. ar

uJﬂﬂ
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Figur 3.6 Arealer for byutvikling ved Trondheim stasjon (Brattora).

Rehabilitering av jernbanen som tran-
sportmiddel

Trafikkprognosene bygger pa en konservativ
vurdering av markedet for jernbanereiser i
Trendelag og Nordland. Vekstpotensialet er i
det alt vesentlige knyttet til nye delmarkeder
som tilbringertienesten Trondheim-Veernes,
og viser forgvrig relativt liten vekst pa de
tradisjonelle togmarkeder.

Den sentrale plass som jernbanen bade
faktisk og historisk har, kan utnyttes med
formal & rehabilitere toget som transport-
middel i landsdelen. Ved a legge forholdene
til rette for jernbanens utvikling, f.eks. ved a la
jernbanen spille en aktiv rolle i transport- og
tettstedsutviklingen, ber Nordlandsbanen ha
et vekstpotensiale ut over det prognostiserte
pa alle delmarkeder.

Anslagsvis ligger det arealer i starrelsesorden
flere hundre dekar og «venter» pa utnyttelse
innenfor en omkrets pa 0,5 km fra de store
bystasjonene pa Nordlandsbanen. Arealer
kan frigjeres og bygges ut bade i Trondheim,
Hommelvik, Stjerdal, Steinkjer, Mo, Rognan
og Bodg. Dette er arealer som delvis er i
NSBs eie.

For & stimulere til vekst og igjen gi grunnlag
for & profilere jernbanen som tettstedenes
trafikale knutepunkt, kan disse arealressur-
sene anvendes til kundeparkering, byboliger,
offentlige og private kontor, helseinstitu-
sjoner, skoler og andre publikumsorienterte
funksjoner som kan understotte jernbane-
driften.

Ved & stille heye arkitektoniske og by-
formingsmessige krav til bygg og anlegg, kan
jernbanen gjenerobre sin historiske posisjon i
by- og tettstedsmiljget.
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3.3 Transporttilbud gods
3.3.1 Nedvendig markedstilpasning
Redusert transporttid

Moderniseringstiltakene innebaerer muligheter
bade for NSB som transporter og for
naeringslivet i landsdelen. Elektrifisering og
forbedringer av banenettet og terminaler vil
redusere framferingstiden mellom Oslo og
Bode med inntil 4 timer /3/. NSB vil heste
gevinster i form av bedre materiellutnyttelse.
Neaeringslivet vil heste fordeler gjennom
kortere transporttid. Dessuten vil jernbanen
bli vurdert som hensiktsmessig for et starre
geografisk omrade enn i dag.

Utvidet omland

Felgende eksempel kan belyse dette for-
holdet: «Dagens bestilling» av varer forlater
produsent/leverander ved eller naert arbeids-
dagens slutt (kI 1600). Varene skal tran-
sporteres til godsterminal for forsendelse med
forste aktuelle godstog (togavgang kl 1800).
Pa grunn av tilbringertransporten innebaerer
dette at tilbudet er hensiktsmessig for et
geografisk omrade med radius ca. 100 km.
Med redusert kjeretid kan avgangstidspunktet
for toget forflyttes uten endret ankomsttid til
destinasjon. Ved redusert kjeretid pa 1 time
pa den aktuelle strekningen innebeerer dette
en fordobling av det geografiske omradet
som kan benytte seg av tilbudet. Figur 3.8
illustrerer eksempelet.

Nye kundegrupper

De nye konseptene innebaerer at jernbanen
kan tilpasses nye kundegrupper som i dag
bare i liten grad bruker NSB som transportar.
Dette gjelder seerskilt konsumvarer og varer
fra «just-in-time»-styrt industri som pa grunn
av krav til leveringstid og/eller leverings-
sikkerhet idag transporteres pa veg /3/.

Jernbanen har allerede et fortrinn pa enkelte
strekninger i vinterhalvaret, som ogsa vil
inngd i en totalvurdering av tilbudet etter
modernisering og elektrifisering.

Figur 3.7

Arealer for byutvikling ved Mo
stasjon (Mobekkleira).
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Figur 3.8 Utvidet omland.
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3.3.2 Prognoser
Bevaring av markedsandeler

Konkurransen i forhold til vegtransport vil bli
skjerpet i arene framover (jfr. pkt. 1.2.1) og
det er derfor nedvendig a foreta tilpasninger
og moderniseringer ogsa for a opprettholde
jernbanens markedsandeler. Dette framgar
av figur 3.9.

| Nordland vil det primeere malet veere a
opprettholde dagens markedsandeler; sekun-
deert bidra til a oke andelene. Det storste
potensialet for okte markedsandeler for jern-
banetransporter er til stede i Trendelag, -
spesielt i Nord-Trendelag hvor en ny gods-
terminal for nordfylket vil bidra til a styrke jern-
banen som transportor i regionen.

| tillegg til de vesentlige relasjonene mellom
fylkene og Ostlandsomradet er det ogsa et
potensiale for okte transportmengder med
jernbane internt i Trendelag/Nordland.

Okte markedsandeler

Figur 3.9 viser anslag pa godsmengder
transportert med Nordlandsbanen med og
uten tiltak. Det er tatt utgangspunkt i SSB-
/TQls framskriving av landverts godstransport
og deretter foretatt en beregningsmessig
justering av markedsandeler med basis i et
forbedret tilbud slik dette er beskrevet
overfor. Jernbanen ber meget realistisk
vurdert ha potensiale til & oke fraktmengdene
med 50 % pa sikt. | prognosene er det mer
forsiktig anslatt en vekst pa 33% fram til 2010
(figur 3.9) /3/.

Et slikt transporttibud kan ytes uten okt
innsats av mannskap og materiell, og vil gi et
betydelig miljgmessig bidrag til transport-
avviklingen i landsdelen.
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4. SAMFUNNSQZKONOMISK NYTTE

4.1 Forutsetninger Ved beregning av restverdi for anleggs- og
materiellinvesteringer forutsettes at investe-
ringene avskrives lineaert over sin tekniske
levetid.

De samfunnsekonomiske beregningene tar
utgangspunkt i de konsekvenser som er mulig
a kvantifisere med dagens metoder. Naverdi
for nytte og kostnad sammenlignes med
hverandre i det sakalte N/K-forholdet (N/K=-
nytte/kostnad) hvor en verdi over 1.0 indikerer

4.1.1 N/K-komponenter som inngar i
beregningene

samfunnsgkonomisk lennsomhet ved en kal- Felgende komponenter vurderes i den sam-
kulasjonsrente pa 7% p.a. (fastsatt av Finans- funnsgkonomiske analysen:
departementet).

— Billett- og fraktinntekter for NSB
Sammenstilte nytte-/kostnadsberegninger er — Drift- og vedlikeholdskostnader for NSB
vist i tabell 4.7. Felgende forutsetninger ligger — Tidsbesparelse for dagens og overfort
til grunn for beregningene /4/: trafikk

— Reduserte utslipp
~ Kalkulasjonsrente pa 7% — Reduserte stayproblemer
— Investeringer og nytte neddiskonteres over — Reduserte ulykkeskostnader

25 ar

— Bane- og elektroanlegg regnes & ha en
teknisk levetid pa 50 ar

Tabell 4.1 Endring i arlig drift og banevedlikehold. Millioner 1994-kroner pr. ar.

Elektrifiseringsalternativet Moderniseringsalternativet
Drift og vedlikehold av banen Trondheim Trondheim Trondheim Trondheim
Steinkjer Bodg Steinkjer Bodoe
Drifts- og vedI.holdskostnader” 3.1 -18,2 1,3 1,3

Tabell 4.2 Endring i arlig driftsresultat persontrafikk. Millioner 1994-kroner pr. ar.

Elektrifiseringsalternativet Moderniseringsalternativet
Bedriftsekonomisk resultat Trondheim Trondheim Trondheim Trondheim
persontrafikk Steinkjer Bodo Steinkjer Bodg
Billettinntekter 4,8 9,8 37,1 51,0
Drifts- og kapitalkostnader” 1,0 -18,7 79 0,7
Bedriftsgkonomisk gevinst 5,8 -8,9 30,0 D17

Tabell 4.3 Endring i arlig driftsresultat godstransport. Millioner 1994-kroner pr. ar.

Elektrifiseringsalternativet Moderniseringsalternativet

Bedriftsgkonomisk resultat Trondheim Trondheim Trondheim Trondheim
 godstransport Steinkjer Bodo Steinkjer Bode
Fraktinntekter 0,7 43 2,0 6,5
Drifts- og kapitalkostnader 1,6 15,9 1,7 16,0
Bedriftsgkonomisk gevinst 2,4 20,2 3.7 22,5

" Negative tall angir ekte kostnader




4.1.2 Samfunnsgevinster som ikke lar
seg kvantifisere

| tillegg omtales regionale og nasjonale ring-
virkninger som:

— Okt sysselsetting

— Styrket regionalgkonomisk utvikling i
Trendelag og Nordland som falge av
bedre tilknytning til sentrale strak

— Langsiktig miljgmessig virkning

De siste punktene er ikke kvantifisert som del
av N/K-analysen.

4.2 Nytte for NSB

4.2.1 Bakgrunn

Med utgangspunkt i ekt trafikk for de ulike
delmarkeder for persontrafikk og gods (kap.
3.24 og 3.3.2) er det beregnet frakt- og
billettinntekter for NSB. Det er tatt utgangs-
punkt i et differensiert rabattsystem for de
ulike delmarkeder hvor f.eks. flyplass-
markedet vil ha faerre rabatterte reiser enn
markedet foravrig /4/.

Driftskostnadene er seerskilt beregnet for
rullende materiell, personell og bane /2/4/.

4.2.2 Forbedret driftsresultat

Endringer i det arlige driftsresultat er gjengitt i
tabell 4.1, 4.2 og 4.3. En ser at moderni-
seringsalternativet medferer en klar for-
bedring av driftsresultatet for NSB. Moderni-
sering av banen og togdriften pa strekningen
Trondheim-Steinkjer vil f.eks. gi NSB et
forbedret driftsresultat pa ca. 35 mill. kr/ar (1.
ars nytte).
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Den beskjedne resultatforbedringen i elekitrifi-
seringsalternativet skyldes to forhold:

— lavere billettinntekter pga. at elektrifisering
alene ikke muliggjer konkurransedyktige
kjaretider.

— okte kostnader til drift- og vedlikehold av
elektrifisert bane uten at innsparingene i
bane-, materiell- og personalkostnadene
forevrig blir store nok til & kompensere for
dette. Materiellutnyttelsen vil bare i liten
grad bli mer effektiv og det vil fortsatt veere
knyttet betydelige utgifter til drift- og
vedlikehold av en gammel bane.

4.3 Nytte for trafikantene
4.3.1 Bakgrunn

Tidsgevinster for dagens togpassasjerer

Nytte for trafikantene er knyttet til besparelser
i reisetid og redusert ventetid som folge av
okt togfrekvens. Ved verdsetting av spart
vente-/reisetid benyttes enhetsverdier fra
Vegdirektoratets kjerekostnadshandbok og
NSBs Gardemobaneutredning (tabell 4.4).

Tabell 4.4 Tidsverdier. 1994-kr pr. spart time.

Reisehensikt Ordinaert Tilbringer
Forretningsreiser 149 258
Arbeidsreiser 46 80
Andre reiser 31 46
Reisetidsgevinsten  verdsettes  erfarings-

messig heyere av forretningsreisende enn av
andre trafikanter. Likeledes viser undersgkel-
ser at flybrukere verdsetter sin tid hgyere enn
andre transportbrukere. Dette gjelder for alle
reisehensikter.

Tabell 4.5 Verdi av tidsbesparelser. Millioner 1994-kroner pr. &r.

Elektrifiseringsalternativet Moderniseringsalternativet
Verdsetting av spart reisetid Trondheim Trondheim Trondheim Trondheim
Steinkjer Bodg Steinkjer Bodg
Persontrafikk 11,8 27,6 49,3 78,4
Godstransporter 1,0 1,9 2,0 3,7
Sum tidsgevinster 12,8 29,5 51,3 82,1
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Punktlighetsgevinster

Forsinkelser verdsettes i kroner p4 samme
mate som redusert reisetid. Erfaringsmessig
oppfatter enkelte passasjerer forsinkelsen
som mer belastende enn reisetiden. Denne
oppfatningen gjelder i enda starre grad for
godstransporter hvor hyppig forekommende
forsinkelser er et meget alvorlig handicap for
en transportbedrift.

Grunnlaget for beregning av punktlighets-
gevinster er dagens statistikk og antatte for-
bedringer ved framtidige tilbud /4/.

4.3.2 Resultater

Tabell 4.5 viser nytteeffekten av forbedret
punktlighet og reduserte reise- og transport-
tider for gods- og persontrafikk. Moderni-
seringsalternativet kommer ut med de starste
gevinstene. Spesielt for strekningen Trond-
heim - Steinkjer vil trafikktilveksten og tidsbe-
sparelsene bidra betydelig til nytteeffekten.

Beregningen av nytte for dagens og overfort
trafikk er relativ sikker, mens det kan hefte
usikkerhet ved beregningene av punktlighets-
forbedringene. For punktlighet har en kun
dagens statistikker & holde seg til og ingen
empiriske undersgkelser pa investeringers
innvirkning pa driftsstabiliteten.

4.4 Miljogevinster
4.4.1 Bakgrunn
Reduserte utslipp

Miljggevinstene omfatter effektene av et
bedre ytre milig og reduserte ulykker som
folge av tiltaket. Med et forbedret ytre miljg
menes endringer i stey- og forurensnings-
mengde for personer som er direkte eller
indirekte bergrt av tiltakene. | dag er en i ferd
med & utvikle metoder for & kvantifisere
ulemper grunnet stey og luftforurensninger.
Felgende miljgulemper er prissatt i denne
N/K-analysen:

— Redusert forurensing, stey og andre miljg-
faktorer grunnet overfert gods- og person-
trafikk fra veg til bane.

— Reduserte utslipp til luft ved overgang fra
diesel til elektrisk togdrift

— Redusert antall boliger/personer som
utsettes for stey pga. baneomlegginger.

Feerre ulykker

Videre er det beregnet en statistisk sann-
synlig reduksjon i antall ulykker og sparte
ulykkeskostnader som falge av:

— sanering av planoverganger
— overfart person- og godstrafikk fra veg til
jernbane.

4.4.2 Resultater

Resultatene i tabell 4.6 viser at miljgbi-
dragene forst og fremst er knyttet til reduserte
utslipp pga. elektrifisering og overfart trafikk,
samt steyreduksjoner som felge av baneom-
legginger i tettbygde omrader (Malvik/Stjor-
dal).

Tabell 4.6 Miljggevinster. Millioner 1994-kroner pr. ar.

Elektrifiseringsalternativet | Moderniseringsalternativet
Verdsetting Trondheim Trondheim Trondheim Trondheim
av reduserte miljgbelastninger Steinkjer Bode Steinkjer Bodg
Forurensning og ulykker 3,7 12,3 9,4 22,0
Stoy 0 0 7,9 8,3
Sum miljggevinster 3.7 12,3 17,3 30,3
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Tabell 4.7 Naverdi av nytte-/kostnadsforhold. Neddiskontert til 1994. Millioner 1994-kroner.

Elektrifiseringsalternativet Moderniseringsalternativet
Nyttekomponenter Trondheim Trondheim Trondheim Trondheim
Steinkjer Bodg Steinkjer Bodo

Bedriftsakonomi NSB

- bane -19,8 -87.9 8,8 9,5

- persontrafikk 37,1 -24 .1 2549 339,7

- godstransport 18,4 88,3 31,9 86,1
Trafikantnytte 82,0 161,7 382,8 5243
Miljggevinster 28,1 68, 1 137,8 186,2
Sum néaverdi"” 145,8 206,1 816,2 1.145,8
Naverdi investeringer 273,6 1105,0 800,8 1.802,2
Naverdi restverdi 20,0 46,7 47,9 62,0
Netto naverdi investeringer 253,6 1058,3 752,9 1.740,2
N/K-forhold 0,6 0,2 1,1 0,7

" Arlige besparelser er summert over 25 ar og neddiskontert til sum 1994 besparelser.

4.5 Samfunnsgkonomisk nytte
4.5.1 N/K-beregningenes resultat

Modernisering er lennsomt mellom
Trondheim og Steinkjer

Resultatene viser at modernisering il
Steinkjer er det eneste alternativet som ut fra
N/K-beregningene alene er samfunnsekono-
misk lennsomt. Modernisering av strekningen
Trondheim - Boda er imidlertid heller ikke noe
darlig prosjekt mht. samfunnsekonomisk
nytte. En rekke infrastrukturprosjekter innen
transportsektoren har blitt realisert selv om
nytte/kostnadsforholdet har vaert under 0,6-
0,7.

Ikke lennsomt bare a elektrifisere

Beregningene avdekker imidlertid at det ikke
vil veere samfunnsgkonomisk riktig & elektrifi-
sere dagens bane uten en forutgdende
modernisering av kjgrevegen.

4.5.2 Etappevis utbygging
Trondheim - Stjgrdal

Det er i /4/ utfert egne N/K-beregninger for
parsellen Trondheim - Stjgrdal med formal a
avdekke lennsomheten til denne strekningen
isolert. Elektrifisering og modernisering er
kostnadsberegnet til 735 millioner kroner.

Tabell 4.8 Naverdi nytte-/kostnadsforhold for
strekningen Trondheim - Stjgrdal.

Neddiskontert til 2001.
Modernisering
Nyttekomponenter Trondhsim =
Stjerdal

Bedriftsekonomi NSB

- bane 2,6

- persontrafikk 118,7

- godstransport 0,0
Trafikantnytte 231,7
Miljggevinster 78,9
Sum naverdi nytte 431,9
Naverdi investeringer 431,0
Naverdi restverdi 32,9
Netto naverdi invest. 398,2
N/K-forhold 1,1

Pga. trafikantnytten for flyplasstrafikken vil
den samfunnsgkonomiske nytteverdien av
strekningen Trondheim-Stjerdal ogsa bli 1,1,
noe som bekrefter at en betydelig del av pro-
sjektets nytte allerede kan tas ut ved prosjek-
tets ferdigstillelse til Stjgrdal (jfr. tabell 4.8).
Pga. at det fremdeles ma benyttes diesel-
materiell pa alle region- og fjerntogrelasjoner
vil den bedriftsekonomiske nytten vaere
mindre for denne etappen enn for strekningen
Trondheim-Steinkjer totalt sett (figur 4.2).
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Figur 4.1  Nytte og kostnad sammenstilt.
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Figur 4.2 Fordeling av nyttekomponenter.

Trondheim - Stjerdal

Trafikantnytle 53,6%

Bedriftsokonomisk 28.1% ~—— = Milje/omgivelser 18,3%

Trondheim - Steinkjer

Trafikantnytte 46,9%

Bedriftsekonomisk 36.2% T~___ " Miljelomgivelser 16,9%

4.5.3 Resultatenes robusthet

Netto naverdi - og N/K-resultatene ma vur-
deres som relativt solide mht. flere av de
forutsetningene de bygger pa.

Tilbringertransport til Vaernes

Det forutsettes at toget vil overta tilbringer-
transporten mellom Trondheim og Vaernes.
Rent miljemessig er dette en riktig lesning.
Noen av busspassasjerene vil trolig ikke
bruke toget, men flytaxi eller egen bil. Uten til-
bringertrafikk reduseres N/K-forholdet for
modernisering mellom Trondheim og Steinkjer
til 0,8 /4/.

Trafikkvekst

Anslagene for forventet trafikkvekst er kon-
servative for lange reiser. Dette er basert pa
utviklingen de siste 10 ar. Nedgangen kan bli
noe storre enn antatt hvis det siste arets
nedgang er representativt for utviklingen som
vil komme. Sterst usikkerhet knytter det seg til
anslagene for togtrafikken mellom Inn-
herredsbyene, der endringer i busstrafikkens
vilkar kan pavirke togtrafikken negativt. For
20% lavere trafikk vil N/K-forholdet for




strekningen Trondheim-Steinkjer reduseres til
0,9/4/.

Legges det derimot til grunn en samfunns-
utvikling der virkemidlene rettes inn mot en
styrking av jernbanedriften, bor Nordlands-
banen ha et trafikk- og transportpotensiale ut
over det prognostiserte pa alle delmarkeder.
20% storre trafikk pa strekningen Trondheim-
Steinkjer vil ke NSB's arlige inntjening til ca.
45 mill. kr og N/K-forholdet til 1,3 /4/.

Investeringskostnader

Prosjektet gjennomferes ved at de mest lenn-
somme moderniseringstiltakene gjennom-
fores forst. Baneomleggingene gjennomfores
for banen elektrifiseres. Det kan vaere aktuelt
a unnlate og gjennomfore noen av de minst
lennsomme moderniseringstiltakene dersom
onsket kjoretid kan oppnas uten disse (jfr.
bl.a. kap. 2.3.2). Reduseres kostnadene med
20% vil dette oke N/K-forholdet for strek-
ningen Trondheim-Steinkjer til 1,4 /4/.

| beregningene er det forutsatt at investe-
ringene spres jevnt utover i tid. Vi anser ikke
at N/K-forholdene vil endre seg mye dersom
ikke denne forutsetningen endres radikalt. Ut
fra normale budsjettrutiner synes antakelsen
a veere fornuftig.

Nytt materiell

Definisjon av «0-alternativet» i denne utred-
ningen er gjort med utgangspunkt i dagens
materiellbruk, dvs. BM92 motorvogner for
lokal- og regiontrafikken og Di4 med B3/B5
vogner for fierntrafikken. Dette ligger til grunn
for kjeretidene i 0-alternativet.

For elektrifisert/modernisert bane er det lagt til
grunn kjeretider for BM69 motorvogner og
nye EI18 lok med B7 vogner. EI18 er et mer
moderne lok enn Di4. | tillegg kan ikke B3/B5
vogner kjores med plusshastighet, mens B7
vogner muliggjer dette (jfr. kap. 3.1). Dermed
skyldes deler av kjoretidsgevinsten for
fierntrafikken nytt og bedre materiell.

Det er foretatt trafikkberegninger som viser
trafikkvekst som folge av innfering av nytt
diesellok (Di6) og nytt vognmateriell (B7) pa
dagens bane mellom Trondheim-Mo-Bodg.
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Tilveksten er beregnet til ca. 15.000 nye
reisende, fortrinnsvis reiser til/fra steder nord
for Steinkjer. For strekningen Trondheim-
Steinkjer vil nytt fierntogmateriell bare i liten
grad forbedre togtilbudet. Kjoretidsdifferan-
sen mellom nytt og dagens dieselmateriell pa
denne strekningen er liten, og det meste av
trafikken avvikles med region- og lokaltog.

Nytt dieselmateriell (Di6/B7) pa fierntog-
strekningene vil derfor gi tilneermet uendrede
trafikktall for tilbringer-, region- og lokal-
trafikken og medferer bare mindre endringer i
N/K-forholdet for moderniseringsalternativet
med dette konseptet som nytt O-alternativ.
Dette understreker at prosjektets lennsomhet
forst og fremst er knyttet opp til bane- og
materiellsatsningen syd for Steinkjer /4/.

4.6 Ringvirkninger

Det er en del forhold som sannsynliggjer en
heyere nytte enn presentert i kap. 4.5. Det er
sysselsettingsvirkningene, samt langsiktige
neerings- og miljgmessige virkninger.

Sysselsetting

Elektrifisering og modernisering av Nord-
landsbanen vil fa meget stor betydning for
landsdelen i anleggsperioden. Erfarings-
messig vil ca. 1,3 arsverk vaere direkte syssel-
satt i prosjektet for hver investert million. Den
indirekte sysselsettingen varierer. Som mini-
mum kan en regne ca. 0,8 arsverk pr.
investert million. Erfaringene tilsier imidlertid
starre ringvirkninger og totalt kan en regne
ca. 2,5 arsverk pr. investert million i anleggs-
virksomhet. Totalt vil modernisering og elektri-
fisering av Nordlandsbanen gi 10.000-13.000
arsverk.

Regionale langsiktige virkninger

Ved en modernisering og elektrifisering redu-
seres godstransporttiden fra Oslo-regionen til
Trondelag og Nordland. | tillegg til den vekst
dette forutsettes a gi, sikrer og styrker et nytt
jernbanetilbud denne landsdelen mht. mulige
framtidige etableringer i den forstand at en
ikke automatisk utelukkes som lokaliserings-
alternativ. | en situasjon der andre regional-
politiske virkemidler fortsatt er inntakt vil dette
ha positive langsiktige virkninger.
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Milje
En utbygging av jernbanenettet er en satsing
pa et miljgvennlig transportmiddel sett i

forhold til fly, buss og bil (persontrafikk) og bil
og bat (godstrafikk).

En satsing pa et godt jernbanenett gjer det
mulig & realisere en mer miljeorientert tran-
sportpolitikk. Dette vil vaere et slags «fere var-
reservoar». Verdien av dette er ikke inkludert i
nytte-kostnadsberegningene.
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